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This study shows how railway of Tokyo influenced the image of this city.  
In Tokyo, the image of city was made up by railroads. Before modern age, as wheeled vehicles had not 
developed and there were no street names, roads could not form up the image of Tokyo. Otherwise, the city was 
developed by railroads, and in modern period, railroads had been used in city guides. And point data like stations 
and stops have been used from Meiji era, when trams were developed. Now, image of station is bigger than in 
Meiji era, especially in main stations where railway lines are linked together, which forms up the image the city. 
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１． 目的 
近年では通信デバイスの普及により都市内の移動が行
いやすくなっているが，基本的な地名とその位置関係に
ついては，不測の事態に備えて把握がされていることが
望ましい． 
東京は，鉄道による交通が世界的にも特に卓越してい
る都市であり，東京における交通手段は，都心部において
は鉄道利用が圧倒的に多く，都市の空間認知には，鉄道路
線の存在を無視することはできないと思われる． 
一方で，ケヴィン・リンチ「都市のイメージ」[1]，およ
びこれに追随する研究では，鉄道による都市イメージ形
成にはほとんど関心が向けられていなかった． 
そこで本研究では東京における鉄道路線が都市のイメ
ージ形成に及ぼす影響を明らかにすることを目的とする． 
 
２． 研究方法 
本研究では，まず，認知地図調査により，東京の都市認
識，つまり場所の認識と，鉄道路線の認識の関係性につい
て，主観的観点からの検証を行った．次に，ここから明ら
かとなった見地について，東京における過去の都市計画，
および現状の分析により，先の調査による検証結果の裏
付けを行った．この 2 つの調査についての詳しい研究方
法は，各章で述べていくこととする． 
 
３． 認知地図調査 
（１）目的 
 本調査では，鉄道路線がどれほど空間を想起させるか
を検証することを目的とした．したがって，主眼としては
認知されているエレメント同士の関係について考察する
ものとし，認知地図の研究では一般的な，調査対象者属性
とエレメントの関係については，本研究では，母集団の本
拠地が異なっていること以外は扱わないこととした． 
（２）調査対象 
本研究では，エレメントと鉄道路線の関係性について
調査することを目的としていることから，調査対象者は
普段鉄道を利用している者を選定した．また，調査対象範
囲は東京 23区内とし，対象者の通勤・通学ルート，つま
り普段認識している場所の違いに関わらず，鉄道路線に
よる都市イメージ形成を明らかにするため，東京 23区内
の大学で中心部に位置する法政大学と，郊外部に位置す
る成城大学の学生に，それぞれ調査を行うこととした． 
調査日，対象者数を以下に示す．なお，以下に示す対象
者数は，後に認知地図の内容判別が難しかったため，分析
に用いることができなかった数を除外している． 
・2016年 10月 18日 成城大学学生 77名 
・2016年 11月 17日および 18日 法政大学学生 98名 
（３）調査方法 
認知地図調査は，先述の被験者に対し，A4 片面 1 枚の
紙を用いて，「東京に来たことが無い人に東京がどのよう
な都市かを説明する場合，どのような地図を描きます
か？」という質問に答えてもらう形とした． 
得られた回答について，その内容から判読できる東京
23 区内に存在する要素を抽出し，法政大学，成城大学そ
れぞれで出現回数を調べた．なお，「吉祥寺」については，
東京 23区外であるが，両大学で一定の出現が見られ，位
置としても 23区域に近いことから，要素に追加した． 
次に，ケヴィン・リンチの要素分類方法[2]と同様に，本
研究の趣旨およびスケールに合わせて，以下のように定
義したうえで，要素を 5つに分類した． 
・パス : 線で示された鉄道，道路など 
・ノード : 点で示された地名，交通結節点（駅，空港等） 
・エッジ : 海，川 
・ディストリクト : 行政区域（東京都，東京 23区） 
・ランドマーク : 公園，施設またはシンボル 
（皇居，東京タワー，渋谷ハチ公像等） 
最後に，ここから得られた結果について，要素同士の関
係性，特にノードとパスの関係性に着目し，分析を行った． 
（４）調査結果１：要素の出現率 
まず，法政大学と成城大学における各要素の出現回数
について，それぞれ対象者数で除し，出現率を得た．ここ
で，分類別に色分けした出現率 10%以上の要素について，
大学ごとに多い順に並べたところ，それぞれ図 1，図 2 の
ようになった． 
 
 
図１ 各要素出現率（法政大学） 
 
 
図２ 各要素出現率（成城大学） 
 
次に，パス，ノード，ランドマークの要素について，出
現率が 5%以上のものについて地図上に示したところ，そ
れぞれ図 3，図 4 のようになった． 
図によると，両大学において，大学の位置関係に起因す
るものと思われる表記の差はみられるものの，いずれも
鉄道路線と主要駅が多く表記されていることが分かる．
図 1，図 2 の結果と共に，表記の多いものを要素分類別に
みていくと，パスは山手線，中央総武線といった都心を通
る JR 路線が，ノードは新宿，渋谷，東京（駅），池袋な
どのターミナル駅が，ランドマークは東京タワー，東京ス
カイツリーといった物理的な高さを誇る建築物の表記が，
両者で多く見られた．ここから，鉄道路線が，地名の認識
に影響を及ぼしているものと考えられる． 
 
 
図３ 要素出現率と位置関係（法政大学） 
 
 
図４ 要素出現率と位置関係（成城大学） 
 
ところが，山手線や中央総武線の出現率を見ると，両大
学共に半数を満たしていないことが分かる．一方で，新宿
や渋谷といったターミナル駅は，これら鉄道路線よりも
出現率が高くなっている．このことから，鉄道路線によら
ず位置関係が示される場合があるということが言える． 
ここで，パスと鉄道の表記について詳しく調べた．本研
究におけるパスの定義は，鉄道に限らず道路も含まれて
いる．しかしながら，道路の表記はパス表記の中でも出現
率 5%に満たないことから，本調査結果において，パスは
鉄道路線とほぼ同義であると言える． 
次に，両大学におけるパス表記の回答数について調べ
た（図 5）．すると，両大学でそれぞれほぼ半数となって
おり，パス無表記の回答もまた半数である．このパス表記，
パス無表記の回答例は，それぞれ図 6，図 7 に示す．なお，
パスの中で最も認知度の高い山手線の出現回数は，法政
大学で 48，成城大学で 26 であり，前者ではパスを表記し
ている人のほとんどが，後者では 2/3 ほどである． 
 
 
図５ パスの回答数 
ランドマーク 
ノード 
ノード 
ランドマーク 
 図６ パス表記の回答例 
 
 
図７ パス無表記の回答例 
  
（５）調査結果２：ノードと他要素の出現関係 
前項までの結果を受け，ノードに対するパスの関係性
について，他の要素との比較を行った． 
このために，本研究では同時出現率というものを考え
た．これは，認知地図で用いられる出現率はある１つの要
素の出現割合であるのに対し，同時出現率は２つの要素
が同時に出現する割合と定義する．これを用いて，表１，
表２において，縦にノード，横にノード以外の，出現率 5%
以上の要素を多い順に並べ，さらに各組み合わせによる
同時出現率を調べた．なお，表のセルについて，5%以上の
値にはその大きさに応じて色分けをし，5%未満の値は全
て灰色に塗り分けている． 
すると，表１，表２におけるノード以外の要素（横）と
ノード（縦）出現率の関係を見ると，東京都，東京スカイ
ツリー，東京 23区などの要素に対し，山手線の駅名を中
心としたノードにおいて山手線との同時出現率が最も高
いことが分かる．逆に，お台場，浅草など山手線の駅名に
なっていない要素との組み合わせでは，どちらの結果で
も他のノード以外の要素との組み合わせに対し，同時出
現率が最も高くなってはいない．つまり，都市認識がパス
を中心に展開していることが多いということが言える． 
しかしながら，先の調査ではノード以外の要素同士の
関係性については明らかにしていないため，ノードとパ
スの関係性自体は認められるものの，別の要素の影響を
否定することはできない．すなわち，パスとノードの間に，
別の要素が介在している可能性がある．一方で，ノードは
点要素であるため，線（パス）に加えて，面（ディストリ
クト）の表記による影響を受けている可能性がある． 
したがって，ここではパスおよびディストリクトの表
記組み合わせと，ノードの出現数の関係を分析すること
で，ディストリクトや，パスによるノードへの影響を明ら
かにするものとする．そこで，表３に法政大学及び成城大
学の認知地図における，パスとディストリクト（東京都，
東京 23区）表記と，この組み合わせに対する平均ノード
数を，値の大きさに応じて色分けした上で示した． 
 
表１ ノードとノード以外の要素の同時出現率（％） 
（法政大学） 
 
 
表２ ノードとノード以外の要素の同時出現率（％） 
（成城大学） 
 
 
表３ パスとディストリクト表記と出現ノード数の関係 
 
出現率
（ノード以外）
53 49 38 31 30 20 19 15 14 8 8 8 7 5
パス パス
東
京
都
山
手
線
東
京
ス
カ
イ
ツ
リ
ー
東
京
2
3
区
中
央
総
武
線
東
京
タ
ワ
ー
東
京
ド
ー
ム
東
京
湾
皇
居
雷
門
都
庁
上
野
公
園
武
道
館
サ
ン
シ
ャ
イ
ン
シ
テ
ィ
64 新宿 24 43 24 9 29 13 11 12 12 8 6 8 3 5
53 渋谷 20 37 23 9 22 11 13 11 11 6 5 7 5 5
49 東京 13 38 20 6 24 7 7 10 10 8 4 6 2 5
42 池袋 15 29 15 7 20 9 7 9 8 6 5 6 3 5
41 上野 12 31 18 6 22 10 8 8 9 6 5 7 3 5
35 品川 10 27 15 4 20 6 6 6 7 4 5 6 3 5
31 秋葉原 10 24 16 4 16 6 6 8 6 5 3 4 2 4
24 浅草 8 15 16 2 11 6 7 6 7 5 5 7 3 5
16 お台場 9 9 10 4 5 6 6 5 4 1 2 5 2 2
15 原宿 5 10 10 2 6 4 5 3 2 4 4 4 3 5
10 羽田空港 1 10 6 2 10 3 3 4 2 2 2 2 1 1
9 新橋 2 6 6 2 4 4 3 2 3 0 1 2 0 1
8 銀座 1 7 5 2 6 3 2 2 3 3 2 3 3 2
7 六本木 1 6 5 2 5 3 3 1 2 2 2 3 3 2
6 御茶ノ水 1 5 3 0 5 0 0 0 1 0 0 0 0 0
6 両国 1 4 5 0 3 1 0 2 1 0 1 1 0 0
5 吉祥寺 2 3 2 0 3 0 0 0 1 0 0 0 0 0
5 築地 2 3 3 1 2 0 0 2 1 0 0 0 0 0
5 押上 1 4 4 0 2 1 1 1 0 0 1 1 1 0
5 市ケ谷 2 2 0 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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51 新宿 16 29 9 9 8 13 8 10 4 3 4 5 5 1 1 6 4 5
45 渋谷 12 25 10 12 5 13 6 9 4 4 5 3 3 4 3 4 3 5
30 東京 8 17 8 8 5 6 1 5 1 0 1 3 5 1 0 5 0 5
27 池袋 6 19 5 6 1 8 1 6 3 1 1 4 4 0 3 5 1 3
22 原宿 0 13 6 8 0 5 0 4 0 1 3 4 3 1 3 5 0 1
18 上野 4 12 5 6 5 3 0 4 1 0 1 3 5 1 1 4 0 4
16 お台場 5 4 6 8 0 4 4 3 3 0 0 1 3 1 1 3 1 3
13 品川 1 9 3 4 0 5 3 4 1 0 1 0 3 1 1 4 1 3
12 成城・成城学園前駅 3 10 1 1 0 10 1 6 1 3 3 0 1 0 0 1 1 3
12 秋葉原 3 8 3 4 1 5 0 4 3 0 1 0 3 1 1 3 0 3
9 吉祥寺 0 8 3 3 0 6 0 4 1 0 1 0 3 1 0 3 0 4
9 表参道 0 4 4 5 0 1 0 1 0 0 0 3 3 0 0 3 0 1
8 下北沢 0 5 0 1 1 8 1 3 0 0 0 0 1 1 0 3 0 4
8 恵比寿 1 8 1 1 0 1 0 1 0 1 3 1 1 1 0 1 0 0
6 浅草 1 3 5 6 1 1 0 1 1 1 0 0 3 0 1 1 0 1
6 赤羽 1 5 0 1 0 4 0 3 0 1 0 0 1 0 0 1 0 3
出
現
率
（
ノ
ー
ド
）
パ
タ
ー
ン
パ
ス
東
京
都
東
京
2
3
区
平
均
ノ
ー
ド
数
母
集
団
標
準
偏
差
平
均
ノ
ー
ド
数
母
集
団
標
準
偏
差
1 ● ● ● 5.17 6 5.61 - 0 -
2 ● ● × 7.25 8 3.56 2.67 6 2.69
3 ● × ● 7.25 4 4.44 1.67 3 1.70
4 ● × × 8.51 31 4.44 8.65 26 7.50
5 × ● ● 0.94 17 1.55 2.25 8 3.19
6 × ● × 3.80 21 4.12 1.59 17 1.94
7 × × ● 0.33 3 0.47 1.25 4 1.30
8 × × × 7.25 8 5.04 2.46 13 2.79
●：表記あり、×：表記無し
5.21 98 4.27 77
法政大学 成城大学
全体
要素の表記
すると，両大学において，すなわちパターン 1，2，3，
4 をパターン 5，6，7，8 とそれぞれ比較すると，東京都
と東京 23区要素表記が同じ組み合わせでも，パス表記あ
りの場合が，無い場合より，ノードの出現数が高くなって
いることが分かる．標準偏差を見ても，基本的に出現数に
比例していると見え，極端なばらつきは見られない．した
がって，ディストリクト（東京都や東京 23区域）による
要因を除いても，パスはノードの出現に関係しているこ
とが分かる．さらに言えば，東京都，東京 23区表記の有
無は，描画範囲と関係することから，地図の描画範囲に関
わらずノードの出現に影響を与えているともいえる． 
さらに，特にパスのみが示される，パターン 4 の条件
で最もノードの出現数が高いことから，行政区域ではな
くパスを中心にノードをイメージする方が，より場所の
認知度が高い傾向にあると言える．これは，行政区域は，
より区域（拡がり）が連想できるものの，直接的に場所を
想起させにくい要素であるためであると考える． 
（６）調査結果３：鉄道路線とノードの出現関係 
ここで，本論の目的である東京における鉄道路線が，都
市のイメージ形成に及ぼす影響を詳しく見ていくことと
する．ここでは，ノード同士の同時出現率に着目し，ある
ノードが他のどのノードと同時に示されているかを調べ
ることで，都市がどのように想起されているかを明らか
にすることとした． 
まず，法政大学，成城大学において，5%以上のノードの
同時出現率結果を，線の濃さで表したものを，それぞれ図
８，図９に示す．すると，法政大学の結果（図８）は，お
およそ成城大学の結果（図９）よりも全体的に濃い線が多
くなっている．これはやはり，大学の位置による認識の違
いが主な要因であると考えられる．一方，新宿，渋谷，東
京，池袋などのターミナル駅に関しては，両大学おいて，
互いに想起されるケースが多いことが分かる． 
次に，法政大学，成城大学の認知地図回答をそれぞれ，パ
スを表記した回答と，パスを表記しなかった回答に分け，
その違いを見ていく．各ケースで同時出現率を再度計算
し，10%以上の組み合わせのみ，法政大学での結果を図 10，
図 11，成城大学での結果を図 12，図 13 に示した．する
と，両大学の結果共にパス，鉄道路線が示されている場合
（図 10，図 12）では，表記される要素の種類と出現回数が
多く，示されていない場合（図 11，図 13）では逆の結果
になっていることが確認できる．これは，駅名に関係する
地名が多いことと，スケールを明確化させる物差しとし
て，特に環状線である山手線を円で示すことで，場所の位
置関係をより想起しやすかったことが考えられる．これ
より，鉄道路線の存在が都市イメージを想起させている
ことが確認できる． 
 
 
図８ ノードの同時出現（法政大学） 
 
 
図９ ノードの同時出現（成城大学） 
 
 
図 10 パス表記回答のノードの同時出現（法政大学） 
 
 
図 11 パス無表記回答のノードの同時出現（法政大学） 
 図 12 パス表記回答のノードの同時出現（成城大学） 
 
 
図 13 パス無表記回答のノードの同時出現（成城大学） 
 
（７）認知地図調査考察 
本章では認知地図調査を分析することにより明らかに
なった点を，以下に整理する． 
• 東京 23 区内において，鉄道路線は，都市イメー
ジ形成に大きく影響を及ぼす． 
• 鉄道路線によるイメージ形成は，その描画範囲
に関わらず空間認識に強い影響を及ぼす． 
これらは，想起される地名が駅名に関するものが多い
ことと，鉄道路線そのものがスケールを把握させている
ためと考えられる． 
 
４． 鉄道による空間認知 
（１）はじめに 
前章で得られた結果を受けて，本章ではさらに東京の
歴史や統計データを通した客観的な観点から，鉄道が都
市イメージ形成に用いられているようになった経緯につ
いて探っていくものとする． 
（２）既往研究 
なお，東京の都市骨格の形成については，篠原の論文[3]
ですでに詳しく述べられているが，本論では鉄道による
都市案内に主眼を置き，調査を行った． 
（３）東京の都市交通インフラ形成 
東京における鉄道の位置づけを確認するため，明治期
にから都市交通インフラ発展の大まかな流れとして，鉄
道，軌道，首都高の営業距離と，並びに自動車保有台数の
推移を調べた．具体的には，東京 23 区内の JR，私鉄，そ
して馬車鉄道（東京馬車鉄道全線），路面電車（東京市電，
東京都電全線），地下鉄（東京地下鉄，都営地下鉄全線），
首都高全線の営業距離変遷，並びに全国の自動車保有台
数を調査した．いずれの項目にも当てはまらない鉄道路
線は，私鉄線と併合した．結果を図 14 に示す． 
なお，図 14 に用いた参考資料は，以下の通りである． 
・JR 高松良晴：鉄道ルート形成史―もう一つの坂の
上の雲，B&T ブックス，2011 
・私鉄，その他鉄道 各鉄道運営機関ホームページ 
・馬車鉄道，路面電車 
・公営交通事業沿革史 戦前篇 1-1，クレス出版，1990 
・公営交通事業沿革史 戦前篇 1-2，クレス出版，1990 
・東京都交通局 90 年史編さん委員会:東京都交通局
90 年史，2003 
・首都高 首都高速道路㈱：首都高の歴史， 
http://www.shutoko.jp/fun/history/ 
・全国の自動車保有台数 
・警視庁：人口，刑法犯，交通事故，自動車保有台数
の年次推移（明治 23 年から平成 26 年まで）， 
http://www.keishicho.metro.tokyo.jp/about_mpd/jokyo
tokei/tokei/k_tokei26.files/kt26b001.pdf 
・一般財団法人自動車検査登録情報協会：自動車保有
台数の推移， 
https://www.airia.or.jp/publish/statistics/ub83el000000
00wo-att/hoyuudaisuusuiihyou.pdf 
JR 線，私鉄線に関しては，2017 年現在の運営体制での
運行している路線が，営業を開始した年代からその年の
営業距離を算出した．営業距離は，馬車鉄道，路面電車以
外は 2016 年 10 月の JR 時刻表を用い，資料に示された駅
名，または旧駅名から，距離を算出した．したがって，駅
の移動による距離の増減は含まれていない．また，馬車鉄
道，路面電車のみ年度での営業距離になっている．昭和
15(1940)年～昭和 40(1965)年は，5 年おきのデータしか得
られなかったため，得られなかった年の営業距離は，前後
に得られたデータから 1 次補完して算出している． 
（４）交通インフラ発展にみる鉄道路線の位置づけ 
舟運や歩きが交通の中心であった江戸，東京において，
明治期に初めての鉄道が敷かれ，1880 年頃から，現在の
JR 路線の原型が形成されていった．当時，都市内交通の 
 
 
図 14 東京 23区内の鉄道，軌道，首都高の営業距離の変
遷，並びに全国自動車保有台数の推移 
表４ 明治期～高度経済成長期の案内図における 
鉄道，路面電車，道路表記 
 
 
一部を馬車鉄道が代替するものの，すぐに鉄道，軌道に置 
き換えられた．明治後半，1900 年頃から郊外化により路
面電車と私鉄が伸びていき，関東大震災の影響でこの流
れが加速した．特に，帝都復興計画では，道路骨格形成が
主眼に置かれながらも，路面電車用地確保の意味合いも
含まれていると考えられる．終戦を経て，高度経済成長期
になってから地下鉄や首都高が相次いで開通し，JR や私
鉄も郊外路線で伸びている．自動車保有台数が急激に増
えたのもこの頃であり，ようやく路面電車に寄らない道
路の利用がされるようになった． 
これより，東京の都市発展は，鉄道との関わりが根強い
一方で，中長距離の移動，すなわち馬車や自動車の利用が
されるようになったのは，鉄道網が都市交通の中心とし
て浸透してからしばらく経ってからであると言える．こ
のことから，東京では鉄道による空間認知が，歴史的にも
浸透してきていることが窺える． 
（５）鉄道黎明期の都市案内調査 
そこでさらに，鉄道による空間認知形成を確認するた
め，現在の鉄道路線網の原型ができた明治期～戦前にか
けての，過去の都市案内の変遷について調査を行った．大
学共同利用機関法人日本文化研究センター[4]の所蔵地図
データベースページ[5]で公開されている，明治期～戦前に
作成された，対象範囲が 1899 年の東京市～東京 23 区で，
東京の都市案内を目的とし，道路網，鉄道網，路面電車網
が全て示される地図を収集した．ただし，内容が既出の使
い回しである地図は除いた． 
さらに，森林太郎の「東京方眼図」については，初期の
西洋思想の入った近代案内図の代表例とされていること
から，別途追加した． 
（６）鉄道黎明期の都市案内 
次に，これらの地図における鉄道路線名，駅名，路面電
車路線名，停留所名，そして道路名表記の有無について調
査を行った（表４）．これらの地図の表記内容より，1920
年頃から市電の停留所名が表記されていることから，路
面電車が東京の骨格として機能していると考えられる．
同時に，停留所という点の情報が，主な案内に用いられて
きたことが分かる．一方で，主要道路名は案内にほとんど
用いられていない．高度経済成長期に路面電車から鉄道
路線に都市交通のシフトが行われていくが，鉄道・地下鉄
の駅の存在は，路面電車の停留所とは比較にならないほ
どの規模で，さらに商業施設としての機能も併せ持つよ
うになったため，現在のように意味的要素が強くなって
いったものと考えられる． 
 
５． 結論 
本研究より，以下の点が明らかとなった． 
・東京 23 区内において，鉄道路線は，都市イメージ形成
に大きく影響を及ぼしている． 
・東京における鉄道路線によるイメージ形成は，その範囲
５に関わらず，空間認識に強い影響を及ぼす． 
・過去の案内図をみても，駅や停留所による案内が多い． 
これは，江戸は馬車利用の時代を経ずして鉄道網形成
が進み，鉄道網を中心に都市が発展してきたためである．
また，都市案内も道路名ではなく，駅名や停留所名が中心
であった． 
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凡例　●：完全に示される　　▲：部分的に示される
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地図の大きさ
(cm)
「明治十二年東京全図」（相良常雄） 1879 東京市 × × × 70.9*50.0
「東京繪圖」（大倉四郎兵衛） 1881 東京市 × × × 70.9*50.1
「改正區分東京細圖」（宮前謙二） 1881 東京市 × × × 95.6*71.7
「名勝圖解東亰御繪圖」（伊藤静齊） 1881 東京市 × × × 100.3*73.2
「明細改正東京新圖」（井上勝五郎） 1884 東京市 × × × 71.3*50.6
「東京全図児玉又七」（児玉又七） 1886 東京市 × × × 98.4*71.3
「明治改正東亰全圖」（嵯峨野彦太郎） 1887 東京市 × ▲ × 73.8*52.7
「明細測量東京全圖」（鈴木金次郎） 1887 東京市 × ▲ × 72.2*51.5
「新撰實測東亰圖」（永松作之助） 1889 東京市 × ▲ × 67.8*49.7
「改正東亰全圖」（綱島亀吉） 1890 東京市 × × × 70.4*49.2
「東亰市街之圖」 1890 皇居周辺 × × × 29.7*21.9
「東亰精測新圖」（大村恒七） 1890 東京市 × ▲ × 72.2*50.8
「改正東亰測量里程新圖」（表）（児玉又七） 1891 東京市 × × × 71.9*51.1
「Map　of　Tokyo改正東亰全圖」（嵯峨埜彦太郎） 1895 東京市 × ▲ × 74.0*52.0
「東京一目新図」（武部瀧三郎） 1897 東京市 × ▲ × 79*109
「Map　of　Tokyo改正東亰全圖」（嵯峨埜彦太郎）1900 東京市 × × × 74.8*54.6
「東京全圖　二萬分ノ一割」（嵯峨野彦太郎） 1900 東京市 × × × 55*78.5
「東京方眼図」（森林太郎） 1903 東京市 × ● x x x 80*56
「実測改正最新東京全図」（嵯峨野彦太郎） 1907 東京市 × ● × × × 80.1*56.1
「市郡變稱東亰全圖」（嵯峨埜彦太郎） 1911 東京市 × ● × × × 78.1*54.7
「實地踏測東京市街全圖」（日下伊兵衛） 1911 東京市 × ● × × × 79.2*54.0
「番地入東京市全圖」（安藤力之助） 1913 東京市 × ● × × × 78.5*54.6
「東京郊外地圖」（伊藤政三） 1913 23区 ● ● × × × 78.7*54.2
「東京全図」（日下伊兵衛） 1914 東京市 × × × × × 78.7*54.4
「早わかり番地入東京市全図」（安達豊吉） 1920 東京市 ● ● × ● × 55*79
「早見 東京市全圖」（馬場勝治郎） 1922 東京市 ● ● × ● × 55*80
「最新式大東京地圖番地入」（木崎龍尾） 1922 東京市 ● ● × ● × 108.1*78.5
「最新模範東京市全圖」（麻生忠康） 1923 東京市 ▲ ● × ● × 79.4*55.2
「最新大東亰地圖」（木崎龍尾） 1925 23区 ● ● × ● × 108.5*78.3
「番地入東京市全図」（湊富雄） 1925 東京市 × ● × ● × 79.5*54.8
「東京市全図」 1927 東京市 × ● × ● × 77.8*54.2
「番地入東京市全圖」（小川善七） 1927 東京市 × ● × ● × 79.2*54.9
「模範大東京全図」（桑原英三） 1933 23区 × ● × ● × 108.0*78.6
「最新大東京交通名所地圖」（森芳雄） 1933 23区 × ● × ● × 78.0*53.9
「模範新大東京全圖」（文彰堂編輯部） 1934 23区 × ● × ● × 109.3*78.7
「東京觀光圖」（東京市設案内所） 1934 23区 × ● × ● ● 90.0*62.9
「新興大東京市制全圖」（馬場日良） 1934 23区 × ● × ● × 82.2*79･0
「東京日日新聞附録携帯用東亰案内地圖 : 」（相馬基）1935 23区 ▲ ● × ● × 69.8*54.4
「模範新大東京全圖」（桑原英三） 1935 23区 ▲ ● × ● × 109.5*78.8
「大東京新地圖索引式ハンディ判」（馬場日良） 1939 23区 ● ● × ● × 78.9*55.5
「番地入新大東京全図」（森田義彦） 1940 23区 ▲ ● x ▲ x 77.0*54.0
「番地入大東京明細地圖」（日本地圖研究社編輯部）1940 23区 ▲ ● × ● × 78.7*54.7
「東京觀光案内圖_早わかり_大」（馬場日良） 1941 山手線 × ● x ● ● 53.4*38.8
「東京明細地圖」(佐藤昌次) 1941 23区 ▲ ● × ● × 108.4*76.4
「東京案内圖」（久野壽榮男） 1942 23区 × ● × ● × 77.2*54.8
※東京市：東京市が設けられた1889年時点の範囲
現JR線 市電・都電
主
要
道
路
名
